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Розглянуто підхід до вибору оптимального варіанту транспортного обслуговуван-
ня із урахуванням аналізу вартості альтернативних проектів. 
 
Рассмотрен подход к выбору оптимального варианта транспортного обслуживания 
материальных потоков с учётом анализа стоимости альтернативных проектов. 
 
This article describes an approach to the selection of the optimal variant of the transport 
service of material flow taking into account the analysis of alternative projects costs. 
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Необхідність транспортного обслуговування (ТО) на підприємст-
вах є наслідком неможливості здійснення їх виробничо-комерційної 
діяльності без фізичного переміщення вантажів із одного місця в інше, 
а при реалізації товару – від підприємства-продавця до підприємства-
покупця. Аналіз останніх досягнень і публікацій [1-8] дозволив сфор-
мувати підходи до транспортного обслуговування. Питання транспор-
тних технологій розглядали [5-8], при цьому основна увага авторів [2-
4] приділено питанням організації та оперативного управління транс-
портними процесами. Різні автори, розглядаючи питання транспортних 
технологій, застосовують такі поняття, як перевезення вантажів (ван-
тажні перевезення) [2-6], система доставки вантажів [3,4], транспорту-
вання [4], транспортна послуга [2,3]. Перераховані поняття нерозривно 
пов'язані з поняттям транспортного обслуговування, розглянутого в 
[1,2,7,8]. Таким чином, більшість наукових публікацій присвячені саме 
технологічним аспектам формування системи ТО, що в сучасних рин-
кових умовах є не ключовим підходом [2,3,6-8]. Аналіз літературних 
джерел свідчить про те, що питання ефективності транспортного об-
слуговування на стадії проектування недостатньо розглянуті. 
Мета роботи: розглянути підхід до аналізу ефективності транспо-
ртного обслуговування клієнтів на стадії проектування. 
Для підприємства-виробника існують такі варіанти транспортного 
обслуговування (рис. 1). 
Розглянемо логістичний ланцюг, який складається з трьох учас-
ників: виробник, перевізник та роздрібна мережа. Самовивіз продукції 
передбачає, що клієнти підприємства-виробника (учасники роздрібної 
мережі)  здійснюють   перевезення  вантажів,   використовуючи  власні  





Рис. 1 – Варіанти організації транспортного обслуговування клієнтів 
 
транспортні засоби (ТЗ) або користуючись послугами сторнньої 
організації-перевізника, яка бере на себе відповідальність за виконання 
функції доставки вантажу (рис. 2,а; рис. 2,б). Здійснення ТО самим 
підприємством-виробником передбачає, що він на основі вибору 
найбільш вигідного для нього варіанту, або закупає власні транспортні 
засоби (ТЗ) для самостійного відвантаження продукції або орендує 
необхідну їх кількість у сторонньої організації на умовах договору 
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Рис. 2 – Варіанти організації транспортного обслуговування клієнтів: 
а – структурна схема без організації транспортного обслуговування 
б – структурна схема організації транспортного обслуговування 
 
- фінансовий потік 
- матеріальний потік 
- інформаційний потік 
 
Розширення сервісного підходу виробника за рахунок власного 
транспортного обслуговування клієнтів підвищує конкуренто спромо-
жність продукції виробника, та у деяких випадках підвищую економі-
чну ефективність такої взаємодії. Економічну ефективність або «виго-
ди» проекту можливо визначити за показником ефективності чистої 
приведеної вартості (NPV), що являє собою дисконтну цінність проек-
ту (поточну вартість доходів або вигод від зроблених інвестицій). Ра-
Варіанти організації транспортного обслуговування   
Виробник реалізує продукцію, 
запроваджуючи систему са-
мовивозу 














ціональний варіант ТО буде забезпечувати максимальне значення NPV 
для системи, що розглядається. 
Цільову функцію моделей досліджуваної системи можна визна-
чити в наступному вигляді:  

















NPV ,,  – відповідно чиста приведена вартість 
проекту виробника, перевізника та роздрібної мережі. 














NPV ,,  – відповідно чиста приведена вартість 
проекту виробника, перевізника та роздрібної мережі. 
Розглянемо більш детально основні показники, які впливають на 
значення NPV для обох варіантів здійснення ТО та кожного учасника 
систем. 
1. Виробник 
1) варіант організації системи самовивозу продукції учасниками 
роздрібної мережі. Чиста приведена вартість проекту для виробника 











,               (3) 
де вир
tNCF  – величина чистого грошового потоку за період t проекту 






tNCF −= ,                    (4) 
де вир
tD  – доходи виробника за період t, у.о; 
вир
tС
 - сума загальних 
витрат виробника за період t, у.о. 





QвирtD 1⋅= ,          (5) 
де 
МП
Q  – загальний обсяг матеріального потоку за період t, т;                   
вир
твідп
Ц 1  – відпускна ціна виробника за 1 т продукції, у.о/т. 
Загальні витрати виробника пропонується визначати таким чи-
ном: 










,            (6) 
де вир
загtU  – сума витрат, пов’язаних з організацією виробничого проце-
су за період t, у.о. До їх складу входять: витрати на сировину і матеріа-
ли, на оренду приміщення, на електроенергію, на заробітну плату та 
інші. вир
tH  – основні податки і збори виробника, у.о. 
















 – величина чистого грошового потоку за період t другого 






.      (8) 







QвирtD ⋅= ,                       (9) 
де '
1твідпЦ
 – нове значення відпускної ціни, розраховане з урахуванням 
витрат на перевезення, які з’являються у складі загальних витрат ви-







































 – витрати виробника на перевезення власними ТЗ за період 




 – витрати виробника на перевезення найманими ТЗ 
за період t, у.о.; вир
tK
'
 – обсяг капіталовкладень виробника в основні 
засоби, які пов’язані з організацією ТО у.о; вир
tP
'
 – розмір виплат за 
запозиченим капіталом, у.о. 













'''''' ++++= .      (12) 





Включається в систему за умови використання виробником най-
маних ТЗ для здійснення ТО або за умови впровадження системи са-
мовивозу продукції. 


















tNCF −= .                             (14) 
Доходи перевізника визначаються такими складовими 
        n
пер
TlперtD ⋅⋅= ,             (15) 
де 




ставка тарифу на перевезення за 1 км пробігу автомобіля з вантажем, 
у.о/км; n - кількість заявок на оренду ТЗ за період t. 












,          (16) 
де пер
потtU  – поточні витрати перевізника за період t, у.о.; 
пер
tH  – осно-
вні податки і збори, у.о.; пер
tK  – обсяг капіталовкладень перевізника в 
основні засоби, які пов’язані з можливістю надання транспортних по-
слуг, у.о; пер
tP  – розмір виплат за запозиченим капіталом, у.о. 
3. Роздрібна мережа 


















tNCF −= .                (18) 





QрмtD 1⋅= ,                     (19) 
де рм
твідп
Ц 1  – відпускна ціна 1 т продукції у роздрібній мережі, у.о/т.  












,               (20) 
де 
нац
K  – коефіцієнт, який враховує середню націнку учасника роз-
дрібної мережі на 1 т продукції. 
Загальні витрати роздрібної мережі пропонується визначати та-
ким чином: 











,           (21) 
де пер
оргtU  – витрати, пов’язані з організацією роботи роздрібної мережі 
за період t, у.о.; рм
пер
U  – витрати на перевезення (на найм ТЗ) за період 
t, у.о.; рм
зак
U  – витрати на закупівлю продукції у виробника за період t, 







U ⋅= 1 .          (22) 





















−= .                    (24) 

























,          (26) 
де '
нац
K  – скореговане значення коефіцієнту, який враховує середню 
націнку учасника роздрібної мережі на 1 т продукції. 










'''' ++= ,             (27) 














U ⋅= ' 1
'
.                      (28) 
Після проведення вищезазначених розрахунків для кожного учас-
ника системи згідно цільової моделі (1) вибір оптимального виду 
транспортування здійснюється за критерієм максимального значення 
















 .                  (29) 
Таким чином, в статті було розглянуто підхід до аналізу ефектив-
ності транспортного обслуговування клієнтів на стадії проектування 
для логістичного ланцюга:виробник, перевізник і роздрібна мережа, за 
інвестиційним критерієм – чиста приведена вартість проекту. Отрима-
ні теоретичні залежності потребують практичної апробації. 
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